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DaimlerChrysler AG Pfeffer 

10.12.2002 



Verfahren zum Betreiben einer Lenkeinrichtung eines Fahrzeugs 



5 Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben einer 
Lenkeinrichtung eines Fahrzeugs nach dem Oberbegriff des Pa- 
tentanspruches 1 und eine Lenkeinrichtung nach dem Oberbeg- 
riff des Patentanspruches 15. 

10 Aus der gattungsbildenden DE 195 46 733 CI ist es bekannt, 
bei Fahrzeugen Lenkeinrichtungen vorzusehen, bei denen die 
Lenkung einen Lenksteller zum Einstellen des Lenkwinkels an 
den Lenkbaren Radern aufweist. Der Lenksteller ist dabei im 
Normalbetrieb mechanisch von der f ahrerbetatigten Lenkhandha- 

15 be entkoppelt sein. In einer Recheneinrichtung kann aufgrund 
der Betatigung der Lenkhandhabe durch den Fahrer ein Soll- 
lenkwinkel ermittelt werden. Dieser Solllenkwinkel wird dann 
im storungsf reien Normalbetrieb durch entsprechendes Ansteu- 
ern des Lenkstellers selbsttatig eingestellt. 

20 

Ferner ist aus der DE 42 29 380 Al bekannt, mittels einer Zu- 
satzlenkung Seitenwind, der auf das Fahrzeug einwirkt und ei- 
ne Abweichung des Fahrzeugs vom durch die Lenkhandhabe an 
sich eingestellten Kurs bewirkt, Fahrer unabhangig zu kompen- 

25 sieren. Ohne entsprechende Kompensation, also ohne Vorhalten 
der Lenkung, wurde das Fahrzeug von der Spur abkommen. Eine 
Folge dieser Vorgehensweisen ist es, dass der Fahrer nicht 
mehr die auf das Fahrzeug einwirkenden Querkrafte dadurch er- 
fahrt, dass er diesen durch Betatigen der Lenkhandhabe entge- 

30 genwirken muss. 
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Problematisch konnen Fahrzustande sein, in denen zwar auf- 
grund der Fahrer unabhangigen, aktiven Kompensation von Sei- 
tenwindstorungen ein sicherer Fahrzustand vorliegt, aber der 
5 Fahrer die Lenkaufgabe ohne automatische Lenkunterstut zung 
nicht mehr ohne Weiteres manuell erfullen kann. Dies ist des- 
wegen problematische weil der Fahrer beispielsweise bei einem 
Fehler in der Lenkeinrichtung unter Umstanden die gesamte 
Lenkaufgabe plotzlich und unerwartet wieder iibernehmen muss 

10 und dann nicht mit unbeherrschbaren Lenkaufgaben konfrontiert 
sein darf. Da der Fahrer die aufteren Storeinf liisse auf das 
Fahrzeug aufgrund der automatischen Kompensation nicht be- 
merkt, ist es ihm allerdings nicht moglich, diese Fahrzustan- 
de zu meiden, in denen er die Lenkaufgabe nicht mehr selbst 

15 erfullen konnte. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher einen sicheren Fail-Safe- 
Betrieb einer solchen Lenkung zu gewahrleisten . 

20 Diese Aufgabe wird erf indungsgemafi durch ein Verfahren zum 
Betrieb einer Lenkeinrichtung und eine Lenkeinrichtung gemaft 
der Patentanspriiche 1 bzw. 15 gelost. 

GemaJ3 der Erfindung wird zumindest im storungsf reien Betrieb 
^25 wenigstens eine die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden 
Groiie bei der Ermittlung des Solllenkwinkels berucksichtigt 
und aus dieser die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden 
Grofte dann ein quer zur Fahrtrichtung wirkender Storeinfluss 
ermittelt . 

30 

Durch das Ermitteln des Storeinf lusses kann iiberpruft werden, 
ob die Storeinf liisse in einem Bereich liegen, der auch ein 
manuelles Kompensieren durch den Fahrer dann erlaubt, wenn 
dieser die Lenkaufgabe iibernehmen muss, z.B. wegen eines Feh- 
35 lers in der Lenkeinrichtung. Liegt ein Fahrzustand vor, der 
fur den Fahrer nicht selbst beherrschbar ware, konnen dann 
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MaJJnahmen eingeleitet werden, urn den Fahrzustand zu andern 
bzw. den Fahrer zu informieren. 

Gemaft einer bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung wird der 
Storeinfluss aus der Fourriertransf ormation der wenigstens 
einen die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden GroJie er- 
mittelt. Dabei kann neben der Fourriertransf ormation auch ei- 
ne andere geeignete Transformation vom Zeit- in den Frequenz- 
bereich verwendet werden. Derartige Transf ormationen sind ma- 
thematische, numerisch durchf uhrbare Verfahren, die es er- 
laubt aus der zeitabhangigen GrofJe auf ein Schwingungsverhal- 
ten zurlick zu schliefJen. Das Verwenden eines solchen Verfah- 
rens ermoglicht es in einfacher nur dynamische Storeinf liisse 
zu beriicksichtigen . 

Es ist dabei gemali vorteilhaf ter Ausgestaltung der Erfindung 
vorgesehen, dass aufgrund der Fourriertransf ormation die 
Schwingungsamplitude und/oder die Schwingungsf requenz der we- 
nigstens einen die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden 
Grofle ermittelt wird. Die Schwingungsf requenz reprasentiert 
dabei die Anregungsgeschwindigkeit und die Schwingungsampli- 
tude beschreibt die Starke des Storeinf lusses . 

Die Schwingungsf requenz ist ein Mali dafiir, wie schnell der 
Fahrer die Lenkhandhabe zur Kompensation des Storeinf lusses 
betatigen mlisste und die Schwingungsamplitude ist ein Mali da- 
fur, wie grofJ bzw. stark die Betatigung oder Auslenkung der 
Lenkhandhabe aus der Ruhelage dabei sein mlisste. Es wird also 
nicht nur die erf orderliche kompensierende Betatigungsge- 
schwindigkeit sondern auch der Ausschlag der erf orderlichen 
Betatigung der Lenkhandhabe durch den Fahrer erfassbar. 

Ein Sonderbetriebsmodus liegt vor, wenn die wenigstens eine 
die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibende GrofJe bei der Er- 
mittlung des Solllenkwinkels unberlicksichtigt ist. Dies ist 
beispielsweise dann der Fall, wenn eine mechanische bzw. hyd- 
raulische Verbindung zwischen der Lenkhandhabe und den ge- 
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lenkten Fahr zeugradern hergestellt ist, z.B. weil ein Fehler 
in der Steuerung bzw. Regelung der Lenkeinrichtung aufgetre- 
ten ist. Im storungsfreien Normalbetrieb kann kann anhand des 
ermittelten Stbreinf lusses beurteilt wird, ob die Querdyna- 
5 miksteuerung des Fahrzeugs im momentanen Fahrzustand fur den 
Fahrer auch in diesem Sonderbetriebsmodus beherrschbar ware. 
Diese Beurteilung erfolgt zweckmaftiger Weise durch Auswertung 
der Schwingungsf requenz und/oder der Schwingungsamplitude der 
wenigstens einen die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden 
10 Grofte. Somit kann stets beurteilt werden, ob der Fahrer der 
in der momentanen Fahrsituation erf orderlichen Lenkaufgabe 
auch ohne automatische Lenkunterstut zung durch die Lenkein- 
richtung gewachsen ware. 

15 Auf die Fahrer unabhangige Beherrschbar keit des Fahr zustandes 
wird geschlossen, wenn die Schwingungsf requenz unterhalb ei- 
nes Frequenzschwellenwertes liegt und/oder die Schwingungs- 
amplitude unterhalb eines Amplitudenschwellenwertes liegt . 
Durch diese Schwellenwerte konnen Bereiche festgelegt werden, 

20 in denen der Storeinfluss aufgrund seiner Geschwindigkeit 
und/oder Starke den Fahrer bei der Lenkaufgabe uberfordern 
wiirde. Derartige Fahrzustande sind mithin einfach identifi- 
zierbar. Dabei konnen der Frequenzschwellenwert und/oder der 
Amplitudenschwellenwert von der Fahr zeuglangsgeschwindigkeit 

25 und/oder der der Betatigung der Lenkhandhabe entsprechenden 
Grofte abhangig sein. Ferner konnen der Frequenzschwellenwert 
und/oder der Amplitudenschwellenwert voneinander abhangen. Je 
hoher die Fahrzeuglangsgeschwindigkeit ist, desto niedrigere 
Frequenzen und/oder kleinere Amplituden reichen aus, urn einen 

30 fur den Fahrer einen manuell nicht mehr beherrschbaren Fahr- 
zustand hervorzuruf en . Je hoher die Frequenz, desto kleinere 
Amplituden reichen aus, um einen fur den Fahrer einen manuell 
nicht mehr beherrschbaren Fahrzustand hervorzuruf en und umge- 
kehrt . 

35 



Eine Beurteilung ob Fahrzustande hinsichtlich dem Erfordernis 
einer Kompensation durch den Fahrer beherrschbar ist oder 



P800616/DE/1 

5 

nicht, kann dabei insbesondere durch das Durchfuhren einer 
Reihenuntersuchung mit einem Normalf ahrerkollektiv an Fahrsi- 
mulatoren erf olgen . 

5 Dabei wird bei Vorliegen eines solchen nicht beherrschbaren 
Zustandes vorteilhaf terweise ein Ubergehen in einen be- 
herrschbaren Fahrzustand veranlasst. Das Ubergehen in einen 
beherrschbaren Fahrzustand kann dabei durch Erzeugen von op- 
tischen und/oder akustischen und/oder haptischen Fahrerinfor- 
10 mationssignalen erfolgen, wobei diese Fahrerinformationssig- 
nale insbesondere dem Herbeifiihren einer Verringerung der 
Fahrzeuglangsgeschwindigkeit durch den Fahrer dienen. 

f 

Alternativ oder zusatzlich ist es mdglich, das Ubergehen in 
15 einen beherrschbaren Fahrzustand mittels einer automatischen 
Beeinf lussung der Fahrzeuglangsdynamik durchzufuhren, insbe- 
sondere durch Ansteuern der Antriebseinrichtung und/oder der 
Bremseinrichtung des Fahrzeugs zur Verringerung der Fahrzeug- 
langsgeschwindigkeit. Das automatische Verringern erfolgt 
20 vorzugsweise auch dann, wenn vom Fahrer ein dem entgegenste- 
hender Fahrbefehl generiert wird. Durch dieses selbsttatige 
Herbeifiihren eines sicheren Fahr zustandes wird der Fahrer zum 
einen von dem Herbeifiihren des Fahrzustandes durch eigene ak- 
tive Malinahmen entbunden. Andererseits konnen derartige Mali- 
f i25 nahmen auch dann durchgefuhrt werden, wenn der Fahrer von 
sich aus einen sicheren Fahrzustand nicht herbeifiihrt, z.B 
nach Ablauf einer vorgegebenen Zeitdauer ab dem Zeitpunkt der 
optischen und/oder akustischen und/oder haptischen Fahrerin- 
f ormation. 

30 

Ob ein fur den Fahrer noch beherrschbarer Fahrzustand vor- 
liegt,. wird vorzugsweise in Abhangigkeit wenigstens einer der 
GroBen aus Fahr zeuggeschwindigkeit und Betatigung der Lenk- 
handhabe ermittelt. Dies ermoglicht es die beherrschbaren 
35 Fahrzustande in Abhangigkeit des aktuellen Fahrzustandes des 
Fahrzeugs und dessen Beherrschbar keit zu bestimmen. So ist 
beispielsweise auf anspruchsvoller, kurviger Strecke ein 
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Storeinfluss durch den Fahrer schwerer zu kompensieren, als 
bei einem geradlinigen Verlauf der Strecke. 

Es ist vorteilhaft, wenn die die Querdynamik des Fahrzeugs 
5 beschreibende Grofie mittels der Giergeschwindigkeit und/oder 
der Querbeschleunigung und/oder dem Lenkwinkel und/oder dem 
Solllenkwinkel und/oder internen Regelgroften wie beispiels- 
weise der Zustandsgrofte eines Beobachters bestimmt wird. Alle 
diese Inf ormationen konnen zur Solllenkwinkelbestimmung he- 
10 rangezogen werden. Sie sind auch alle geeignet, den einwir- 
kenden Storeinfluss zu reprasentieren. Es handelt sich bei 
diesen Groften sowohl um mit Sensoren im Fahrzeug gemessene 
Groften, daraus abgeleiteten GroJien aber auch um in einer Re- 
cheneinheit der Lenkeinrichtung selbst ermittelte Werte. 

15 

Im Folgenden ist die Erfindung anhand des in der Zeichnung 
dargestellten Ausf iihrungsbeispiels naher erlautert. Dabei 
zeigt 

20 Fig.l eine schematischer Darstellung eine Lenkeinrichtung 
und die zugehorige' Recheneinheit mit schematischen 
Funktionsschaltblocken und 
Fig. 2 die Abhangigkeit zwischen Amplitudenschwellenwert , 
Frequenzschwellenwert und der Fahrzeuglangsgeschwin- 
|25 digkeit der Fouriertransf ormierten der die Querdyna- 

mik des Fahrzeugs beschreibenden Grofie. 

Die Figur zeigt eine Lenkeinrichtung 10 eines nicht naher 
dargestellten Fahrzeugs mit gelenkten Fahr zeugradern 11. Der 
30 Fahrer des Fahrzeugs kann durch Betatigen einer von einem 
Lenkrad gebildeten Lenkhandhabe 14 einen bestimmten Lenkwin- 
kel an den gelenkten Fahr zeugradern 11 anfordern. Im sto- 
rungsfreien Normalbetriebsmodus arbeitet die Lenkeinrichtung 
wie folgt: 

35 

Beispielsgemaft wird mittels eines Handhabensensors 15 der vom 
Fahrer eingestellte Lenkradwinkel oder das auf die Lenkhand- 
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habe aufgebrachte Handmoment gemessen und als eine Eingangs- 
grofte 16 einer Recheneinrichtung 13 zugefiihrt. Als weitere 
Eingangsgroften 16 wird beispielsgemaft die von einem Gierra- 
tensensor 17 bestimmte Gierrate \j/ des Fahrzeugs und die 

Fahrzeuglangsgeschwindigkeit v x an die Recheneinrichtung 13 
ubertragen. Diese ermittelt aus den Eingangsgrofien den Soll- 
lenkwinkel <x so ii und gibt diesen an einen zum Einstellen des 
Lenkwinkels an den gelenkten Fahrzeugradern vorgesehenen 
Lenksteller 12 aus. 

Der tatsachlich eingestellte Istlenkwinkel a ist wird anhand 
4t eines Lenkwinkelsensors 19 gemessen und zur Regelung des 

\ t Lenkwinkels an die Recheneinrichtung 13 ubermittelt . 

15 Alternativ hierzu konnte bei der Bestimmung des Solllenkwin- 
kels anstelle oder zusatzlich zur Gierrate \j/ als eine die 

Querdynamik des Fahrzeugs beschreibende Grofte auch die Quer- 
beschleunigung a y und/oder interne Regelgroften wie beispiels- 
weise eine Zustandsgrofte eines Beobachters berlicksichtigt 
20 werden. 



Im storungsf reien Normalbetrieb werden mithin querdynamische 
Storeinf lusse, die auf das Fahrzeug einwirken, bei der Be- 
stimmung des Solllenkwinkels a so n beriacksichtigt und automa- 
4 -^y[25 tisch ausgeregelt, so dass der Fahrer diese Storeinf lusse 
beim Fahren nicht bemerkt. 

Bei der Lenkeinrichtung 10 nach Fig. 1 ist eine mechanische 
Ruckf allebene als Sonderbetriebsmodus vorgesehen. Zur Akti- 

30 vierung des Sonderbetriebsmodus wird eine Kupplung 20, die 
die Lenkhandhabe 14 und die gelenkten Fahr zeugrader 11 im 
Normalbetrieb voneinander entkoppelt, geschlossen, so dass 
dann eine durchgehende mechanische Verbindung zwischen der 
Lenkhandhabe 14 und den gelenkten Fahrzeugradern 11 besteht. 

35 Dieser Sonderbetriebsmodus wird beispielsweise bei einem Feh- 
ler in der elektrischen Regelung der Lenkeinrichtung akti- 
viert, um die Lenkbarkeit des Fahrzeugs auf recht zuerhalten . 
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Im Sonderbetriebsmodus ist allerdings die die Querdynamik des 
Fahrzeugs beschreibende Grofte beim Einstellen des Lenkwinkels 
nicht mehr beriicksicht igt . Der Fahrer muss die Lenkaufgabe 
5 vollstandig selbst iibernehmen, wobei er auch die querdynami- 
schen Storeinf liisse durch entsprechende manuelle Lenkhandha- 
benbetatigungen ausgleichen muss. 

Aus der die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden Grofie , 
10 die bei der Ermittlung des Solllenkwinkels a so ii beriicksich- 
tigt wird oder einer daraus abgeleiteten Beurteilungsgrofie 
ist es moglich einen auf das Fahrzeug einwirkenden querdyna- 
mischen Storeinfluss zu bestimmen wahrend die Lenkeinrichtung 
im storungsf reien Normalbetrieb arbeitet. Als Beurteilungs- 
15 grofie kommen beispielsweise auch der Solllenkwinkel a so ii oder 
der Istlenkwinkel ai St in Betracht, da darin bereits der Stor- 
einfluss beriicksichtigt ist und somit auch wieder extrahiert 
werden kann. 

20 In der Recheneinheit 13 wird in einem ersten Verfahrens- 
schritt 101 die die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden 
GroJle bzw. die daraus abgeleiteten Beurteilungsgrofte ermit- 
telt, beispielsgemaft die Gierrate \f/ . In einem zweiten 
Schritt 102 wird die Fourriertransf ormierte F{i/r) der Gierra- 

25 te i// berechnet und deren die Schwingungsf requenz f und die 
Schwingungsamplitude A bestimmt. 

Anhand der Schwingungsamplitude A und der Schwingungsf requenz 
f der Fourriertransf ormierten F(yr) wird im dritten Schritt 

30 103 f estgestellt , ob die sich aus dem momentanen Fahrzustand 
ergebende Lenkaufgabe fur den Fahrer auch ohne automatische 
Ausregelung des Storeinf lusses beherrschbar ist oder nicht. 
Beispielsweise kann der Fahrer Lenkhandhabenbetat igungen nur 
mit einer maximalen Betatigungsgeschwindigkeit ausfiihren, die 

35 abhangig ist von der Grofie der Betatigung bzw. der Auslenkung 
der Lenkhandhabe 14 aus deren Ruhelage, die dabei notwendig 
ist. Somit konnen Schwellenwerte fur die Schwingungsf requenz 
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und die Amplitude der Fourriertransf ormierten festge- 
legt werden, die einen ersten Bereich I fur den Fahrer be- 
herrschbarer Fahrzustande und einen zweiten Bereich II fur 
den Fahrer nicht beherrschbarer Fahrzustande trennen. 

5 

Der Zusammenhang zwischen der Schwingungsf requenz f und der 
Schwingungsamplitude A ist in Fig. 2 dargestellt. Dabei ist 
auch die Abhangigkeit von der Fahr zeuglangsgeschwindigkeit v x 
berucksichtigt, wobei jede Kurve Ki, K 2 , K 3 einer bestimmten 
10 Fahrzeuglangsgeschwindigkeit v x entspricht. Die Kurven K lr K 2 , 
K 3 trennen jeweils die ihr zugeordneten zwei Bereiche I, II 
voneinander. Der Bereich zwischen der Kurve und den Koordina- 
tenachsen ist der jeweils erste Bereich I, der fur den Fahrer 
beherrschbare Fahrzustande charakterisiert . Der jeweils zwei- 
15 te Bereich II jenseits der Kurve kennzeichnet fur den Fahrer 
nicht mehr beherrschbare Fahrzustande, da ihn die Lenkaufgabe 
uberfordern wiirde. 

Liegt im dritten Schritt 103 ein vom Fahrer beherrschbarer 
20 Fahrzustand vor, so wird zum ersten Schritt 101 zuruckge- 
sprungen . 

Nehmen wir an die Schwingungsf requenz f und die Schwingungs- 
amplitude A der Fourriertransf ormierten F(y/) markieren den 

|fcy25 Punkt P und aufgrund der aktuellen Fahrzeuglangsgeschwindig- 
keit v x gilt die Kurve Ki- Der Punkt P liegt im zweiten Be- 
reich II und kennzeichnet daher einen fur den Fahrer nicht 
beherrschbaren Fahrzustand, was im dritten Schritt 103 fest- 
gestellt wird, so dass zum vierten Schritt 104 verzweigt 
30 wird. Im vierten Schritt 104 wird daher veranlasst, dass ein 
beherrschbarer Fahrzustand herbeigef tihrt wird. Dies geschieht 
beispielsgemali dadurch, dass eine Verringerung der Fahrzeug- 
langsgeschwindigkeit v x beim Fahrer angefordert wird, bei- 
spielsweise durch eine optische und/oder akustische und/oder 
35 haptische Fahrerinf ormat ion . Reagiert der Fahrer nicht kann 
in Abwandlung des dargestellten Ausf uhrungsbeispiels in einer 
weiteren Stufe ein automat ischer Langsregeleingrif f erfolgen 
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zur Verringerung der Fahr zeuglangsgeschwindigkeit v x/ z.B. 
durch Ansteuern der Antriebseinrichtung und/oder der Brems- 
einrichtung des Fahrzeugs. Auf diese Weise kann zu einer Kur- 
ve K2, K3 iibergegangen werden, deren erster Bereich I den 
Punkt P enthalt, so dass dann wieder ein fur den Fahrer be- 
herrschbarer Fahrzustand vorliegt. Anschliefiend wird zum 
Schritt 101 zuriickgesprungen. 
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DaimlerChrysler AG Pfeffer 

10. 12.2002 



Patentans p rilche 



1. Verfahren zum Betreiben einer Lenkeinrichtung (10) eines 
Fahrzeugs, mit einem Lenksteller (12) zum Einstellen des 
Lenkwinkels an den gelenkten Fahr zeugradern (11) und ei- 
ner im storungsf reien Betrieb mechanisch vom Lenksteller 
(12) entkoppelte Lenkhandhabe (14), wobei aufgrund der 

10 Betatigung der Lenkhandhabe (14) ein Solllenkwinkel er- 

mittelt und an den gelenkten Fahrzeugradern (11) einge- 
stellt wird, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass zumindest im storungsf reien Betrieb wenigstens eine 

15 die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden Grofte bei 

der Ermittlung des Solllenkwinkels berucksichtigt wird 
und dass aus dieser die Querdynamik des Fahrzeugs be- 
schreibenden Grofte oder einer daraus abgeleiteten Beur- 
^ teilungsgrofie ein quer zur Fahrtrichtung wirkender Stor- 

20 einfluss ermittelt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass der Storeinfluss aus der Fourriertransf ormation der 
25 wenigstens einen die Querdynamik des Fahrzeugs beschrei- 

benden Grofte ermittelt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, 

da durch gekennzeichnet, 
30 dass mittels der Fourriertransf ormation die Schwingungs- 

amplitude und/oder die Schwingungsf requenz der wenigstens 
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einen die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden Grofte 
ermittelt wird. 

Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass ein Sonderbetriebsmodus vorliegt, wenn die wenigs- 
tens eine die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibende 
Grofte bei der Ermittlung des Solllenkwinkels unberiick- 
sichtigt ist. 



5- Verfahren nach Anspruch. 4, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass anhand des ermittelten Storeinf lusses beurteilt 
wird, ob die Querdynamiksteuerung des Fahrzeugs im momen- 
15 tanen Fahrzustand fur den Fahrer auch im Sonderbetriebs- 

modus beherrschbar ist. 

6. Verfahren nach Anspruch 5 in Verbindung mit Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, 
20 dass die Beherrschbarkeit des Fahrzustandes durch Auswer- 

tung der Schwingungsf requenz und/oder der Schwingungsamp- 
litude der wenigstens einen die Querdynamik des Fahrzeugs 
beschreibenden Groiie beurteilt. 

?(Py25 7. Verfahren nach Anspruch 6, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass die Beherrschbarkeit des Fahrzustandes vorliegt, 
wenn die Schwingungsf requenz unterhalb eines Frequenz- 
schwellenwertes liegt und/oder die Schwingungsamplitude 
30 unterhalb eines Amplitudenschwellenwertes liegt. 

8. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass der Frequenzschwellenwert und/oder der Amplituden- 
35 schwellenwert von der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit 

und/oder der der Betatigung der Lenkhandhabe entsprechen- 
den GroBe abhangig sind. 
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9. Verfahren nach einem der Anspruche 6 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Frequenzschwellenwert und/oder der Amplituden- 
schwellenwert voneinander abhangig sind. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 5 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass bei Erkennen der Nicht-Beherrschbarkeit des Fahrzu- 
standes fur den Fahrer ein Ubergehen in einen beherrsch- 
baren Fahrzustand veranlasst wird. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Ubergehen in einen beherrschbaren Fahrzustand 
durch Erzeugen von optischen und/oder akustischen 
und/oder haptischen Fahrer informat ions signalen erf olgt , 
wobei diese Fahrerinf ormationssignale insbesondere dem 
Herbeifiihren einer Verringerung der Fahr zeuglangsge- 
schwindigkeit durch den Fahrer dienen. 

12. Verfahren nach Anspruch 10 oder 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Ubergehen in einen beherrschbaren Fahrzustand 
automatische Beeinf lussung der Fahr zeuglangsdynamik er- 
folgt, insbesondere durch Ansteuern der Antriebseinrich- 
tung und/oder der Bremseinrichtung des Fahrzeugs zur Ver- 
ringerung der Fahrzeuglangsgeschwindigkeit . 

13. Verfahren nach Anspruch 12, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Beeinf lussung der Fahrzeuglangsdynamik auch dann 
erf olgt, wenn vom Fahrer ein dem entgegenstehender Fahr- 
befehl generiert wird. 

14. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, 
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dass das die die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibende 
Grofte mittels der Giergeschwindigkeit und/oder der Quer- 
beschleunigung und/oder dem Lenkwinkel und/oder dem Soll- 
lenkwinkel und/oder internen Regelgrofien wie beispiels- 
weise der Zustandsgrolie eines Beobachters bestimmt wird. 

15, Lenkeinrichtung fur ein Fahrzeug, mit einem Lenksteller 
(12) zum Einstellen des Lenkwinkels an den gelenkten 
Fahrzeugradern (11) und einer im storungsf reien Betrieb 
mechanisch vom Lenksteller (12) entkoppelte Lenkhandhabe 
(14) , und mit einer Recheneiririchtung (13)/ die aufgrund 
der Betatigung der Lenkhandhabe (14) einen Solllenkwinkel 
ermittelt und den Lenksteller (12) zum Einstellen des 
Lenkwinkels ansteuert , 

dadurch gekennzeichnet, 
dass zumindest im storungsf reien Betrieb wenigstens eine 
die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden GroJSe bei 
der Ermittlung des Solllenkwinkels in der Recheneinrich- 
tung (13) beriicksichtigt wird und dass aus dieser die 
Querdynamik des Fahrzeugs beschreibenden Grofte in der Re- 
cheneinrichtung (13) ein quer zur Fahrtrichtung wirkender 
Storeinfluss ermittelt wird. 

16. Lenkeinrichtung nach Anspruch 15 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass ein Sonderbetriebsmodus vorliegt, wenn die wenigs- 
tens eine die Querdynamik des Fahrzeugs beschreibende 
Grofie bei der Ermittlung des Solllenkwinkels unberuck- 
sichtigt ist, wobei der Sondermodus insbesondere durch 
das Herstellen einer mechanischen und/oder hydraulischen 
Verbindung zwischen der Lenkhandhabe (14) und den gelenk- 
ten Fahrzeugradern (11) aktiviert wird. 



1/2 
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DaimlerChrysler AG Pfeffer 
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Zusammenf as sun g 



5 Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben einer 
Lenkeinrichtung (10) und eine Lenkeinrichtung (10) . eines 
Fahrzeugs, mit einem Lenksteller (12) zum Einstellen des 
Lenkwinkels an den gelenkten Fahrzeugradern (11) und einer im 
storungsf reien Betrieb mechanisch vom Lenksteller (12) ent- 

10 koppelte Lenkhandhabe (14). Aufgrund der Betatigung der Lenk- 
handhabe (14) wird ein Solllenkwinkel ermittelt und an den 
gelenkten Fahrzeugradern (11) eingestellt. Zumindest im sto- 
rungsfreien Betrieb wird wenigstens eine die Querdynamik des 
Fahrzeugs beschreibenden Grofte bei der Ermittlung des Soli- 

15 lenkwinkels berucksichtigt . Aus dieser die Querdynamik des 
Fahrzeugs beschreibenden GroJJe oder einer daraus abgeleiteten 
Beurteilungsgrolie wird des Weiteren ein quer zur Fahrtrich- 
tung wirkender Storeinfluss ermittelt. 

20 



Figur 1 
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